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図 1-2 星形レシプロ航空発動機マウント(側面視)(4,5)  
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FF 車のパワープラントは前輪駆動トルクの 1/1，つまり FR 車の約４倍の駆動ト
ルクを支持しなければならない．そのためロール方向のエンジンマウント剛性



































図 1-4 FF 車のパワープラント配置(左)と，FR 車の配置(右) 
 
 






























































図 1-5  エンジンマウントのロール方向トルク-回転角変位特性（FF と FR） 






図 1-5 中央図は，FF 車のエンジンマウントのロール方向トルク-回転角変位特
性を，FR 車と比較したものである．オートマティックトランスミッションを備

















































































































- 11 - 
時に共振が発生し，又非連成マウントとの比較結果がないことから，実用的な
結果には達していないと考えられる (42)．2001 年には，久世らがパワープラント



































マウント，FF4 点式マウント，FR3 点式マウントの固有値を解析し，FF4 点式マ


































































FF 車の加速中においては，ドライブシャフト駆動トルク反力の 1/1 をエン
ジンマウントが支持する．したがって，エンジンマウント剛性が必然的に高
くなり，エンジン振動の防振性が悪化する．すなわち，室内でのエンジン騒
音・音質の設計が FR 車より難しくなる． 
 
 















している (61)．流体封入マウントは 1985 年頃の高級乗用車には広く使われ
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図 1-7 FF 乗用車の一例 (1.5L, ４気筒エンジン) 
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１.３ 本研究の目的 



















































































































































































限定されており，圧縮比も現代より小さい 6～7 程度と推定される (68)．又，圧
縮比が 8 程度の現代に近くなった 1970 年代の文献においても，図示平均有効圧





























      a2  = α2 + β2 Pi  
b2 ：２次成分トルクハーモニック係数(sin成分) 
      b2  = α2’ + β2’ Pi   
α2 ，β2 ，α2 ’, β2’：定数 










図 2-1 におけるコネクティングロッドの幾何学的関係より式(2-1)を得る． 
trL ωϕ sinsin =         (2-1) 
式(2-1)より， tωλϕϕ 222 sin1sin1cos −=−=     (2-2) 
又，クランク軸からピストンまでの距離は式(2-3)で求まる． 























n tnAtrx ωω       (2-5) 
１次と２次成分だけ取り出せば， 





1 λλ +≅A  であるが，λ3は小さいので省略して， λ
4
1






















FQ =     (2-9) 
コネクティングロッドからクランピンへ負荷
される軸方向力 Q の接線力 S は，式(2-10)と
なる． 
 




 図 2-2 コネクティングロッドの伝達力 
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さらに， 1cos ≅ϕ と近似してϕ を消去すると，式(2-11)を得る． 
( )
( )
sin( ) sin cos cos sin
cos
sin cos sin
FS Q t t t
F t t t
ω ϕ ω ϕ ωϕ
ω ω λ ω




(sin sin 2 )
2
F t λ tω ω= +            (2-11) 
ここで，式(2-8)の F を式(2-11)に代入し，  と近似する．式(2-11)の左









































































trWM i ωω 2sin2




( tatbrBM comb ωωπ 2cos2sin4 22
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( )22 2 2 21 sin 2 sin 2 cos22 4i comb
B rM M M W r t b t a tπω ω ω≡ + = − + + ω  
2 2
2 2 2 21 sin 2 cos2
2 4 4




trWF ωλω 2cos44 2−=        (2-16) 
 
2 2 2 2























































































trWFFv ωλω 2cos44 2=−=       (2-18) 
2 2 2 2
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図 2-5 パワープラント振動モデル 
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　　　　　上下方向・予測値
　　　　　前後方向・予測値
　　▲      上下方向・実測値
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機関回転速度 (rpm)
 
図 2-6  パワープラント振動の実測値と予測値(1.5L AT 車，N-ライト on) 
























注：D, N : AT のシフト位置が D，又は N レンジを示す． 




















図 2-7 アイドル時のエンジン起振力の一例(1.5L，AT 車) 
(上下並進力は，シフト位置，エアコン on/off 条件には依存しない) 






のボグゾール車とウィリス車に搭載した(図 2-8)．又 1940 年代，第二次世界大



















図 2-8 ランチェスタバランサ (75)  図 2-9 サイレントシャフト (77)
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図 2-10 航空用星形レシプロ発動機(Pratt & Whitney R-2800)(76)
 
 
 図 2-11 自動二輪車用エンジン (78)





















図 2-12 トルクバランサの原理 (79)















方程式は式(2-20), (2-21)となり， と はお互いに独立で連成しない． φ&& 1φ&&
1
1 I
M=φ&&          (2-20) 
M
I
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21 IRI a+≅∆   
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021 =+ IRI  であることがわかる． 
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≅         (2-30) 
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すなわち主フライホイールの回転角加速度の式(2-30)は，あたかも主フライホイ
ールの慣性モーメントが IRI +  であることを示唆している．式(2-20)とのア






したがって，予め，主フライホイールの慣性モーメント を，Ra 2 I
しておかなければならない．等価慣性モーメントが過大の場合は，加速性能が







2         (
2














振動目標値(-10dB)と等価慣性モーメントが両立するようなI1 ，I2  の最適範囲
を示している．すなわち，I1 =0.05kgm  ， I
2









の約 1/2 としている．増速比は，Ra=-2.23 である．残留振動Δは，0.32(-10dB
である． 
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２.３.８ 実験結果 
図 2-15 に，２次成分に関するトルクバランサ効果を示す．パワープラント筐
体のローリング振動及び，車体振動の回転２次成分が約 10dB 低下した． 




図 2-13 慣性モーメントの最適諸元値 
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図 2-14 トルクバランサの構造 
 
 





























図 2-15 パワープラント筐体振動と車体振動の低減(２次成分) 
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サイレントシャフト      トルクバランサ 
低減できる振動成分 ・２次成分のみ        ・全次数成分 
シリンダ軸並進方向 ・可             ・不可 
ローリング方向   ・一定速度走行時のみ     ・全運転条件 
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第３章 アイドル時の車体振動 
３.１ 緒言 
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３.２.１ 流体封入マウントの位相偏向 (82,83)
流体封入マウントの振動モデルを，貯蔵ばねと減衰が並列に組み入れられた
Voigt モデルとする（図 3-1）．パワープラント側の振動変位を x ，振動速度を x&
で表すと，複素伝達力 F は式(3-1)で表される． 
 





δ        (3-2) 
但し， 
F ：パワープラント側からボディ側に伝達される複素伝達力 
k ：貯蔵ばね定数(周波数の関数)  
c ：粘性減衰係数(周波数の関数) 
*k ：絶対ばね定数(周波数の関数) 
δ  ：位相角(周波数の関数) 
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i HFAA        (3-3) 
 
























































図 3-6 流体封入マウントによるベクトルキャンセル予測 
 
 



























































図 3-7 流体封入マウントの最適特性と試作品特性の比較 
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図 3-10 流体封入マウントの力学モデル 
 































































図 3-12 実測値と予測値 
- 50 - 
本節での試作品特性は，最適特性に完全に一致させることはできなかった(図
3-7)．一致させるには，動ばね定数の変化を少なくし位相角が大きくなる周波




































図 3-13 流体封入マウントの設計パラメータによる特性変化 















に関する柴山らの研究 (86)，小泉らの研究 (87)がある．また，He Songらによる過
渡応答に関する研究報告もある (88)．これらの振幅依存性や過渡応答に関する問
題は今後の研究課題である． 




























向の並進感度を得る(図 3-14，3-15 左図)．一例として，図 3-14 における２番・
４番を加振した上下並進感度を式(3-4)に示す．F ，hvの添え字は加振点番号を
表す． 





{ 42)4,2( 1 vvm hhLFL
Ah −=≡ }       (3-5) 
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式(3-5)で表されるモーメント感度は，一対の加振点組み合わせを任意に変え
ても±３dB 程度の範囲に収まった．これは，エンジンコンパートメントがほぼ
剛体と見なしてもよいことを示唆している(図 3-15 右図)． 
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図 3-15 エンジンコンパートメントの局所剛体性 
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添え字 ij の i は，加振点番号を表し， j は，応答点番号を表す． 
添え字 s は，全系状態を表す．添え字の無い場合は，部分構造を表す． 













H S33=X 3/F 3
 
 
図 3-16a 部分構造合成法による定式化 





















H 22=X 2/F 2
X 4 F 3
車体 H34=X 4/F 3
図 3-16b 部分構造合成法による定式化 





{ } [ ] [ ] { } FHHhY sBT τ1−=       (3-7) 
但し， 
Y  ：シートライザ位置での振動応答 







{ }τ  ：パワープラントを単位力で加振した時の基礎への伝達力(伝達率) 
F  ：エンジン起振力 
 
ここで，パワープラント+エンジンマウント系と車体系の振動連成が小さい場合
は， [ ] と近似できるので，式(3-8)を得る． [ SB HH ≅ ]
]
 










ここで，添字 m をモーメント自由度，v を上下並進自由度として，４気筒エン
ジンの起振力，伝達率を次式で定義する． 
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Mm：ローリングモーメント 
Fv ：上下並進力 
mmτ ， vmτ ， mvτ ， vvτ ：パワープラントの各自由度毎の伝達率 
 
さらに，Yvを上下並進力による車体振動応答ベクトル，Ymをローリングモー


























    (3-10) 
 















図 3-17 主成分ベクトル法のアイドル振動モデル 
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３.３.４ 主成分ベクトル法の精度検証 (89)
実車の諸元に基づいて作成した有限要素法による振動モデルを用いて，主成







































図 3-19 車体振動の計算値 
 
注：シートライザとは，乗員が座るシートを取り付ける部分である． 
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振動 Y が小さくなることを述べる． 
又，20～25Hz にある車体曲げ共振の振動応答レベルを下げるためにラジエー












図 3-20 FF 乗用車の構成 









λ ：(= r/L，連桿比の逆数) 
a2 ：２次成分トルクハーモニック係数(cos成分) 
           a2  = α2 + β2 Pi  
b2 ：２次成分トルクハーモニック係数(sin成分) 
           b2  = α2’ + β2’ Pi  





trWFv ωλω 2cos4 2=       (2-18) 
ローリングモーメント： 










2 2 2 2
2 2(2 )sin 2 cos 2mM W r B rb t B ra tω π ω π= − − ω  
なお逆転しても上下並進力は変化しない． 
































図 3-21 エンジンのタイミングベルト機構(左図)及び，逆転機構(右図) 
 






600 700 800 900
機関回転速度  (rpm)
予測値     
(時計回り)
測定値     
(時計回り)
予測値     
(反時計回り)
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測例 図 3-24）．又，エンジンマウントの伝達率τは，共振周波数 10Hzを持つ
一自由度振動系の伝達率に等しく，かつ非連成条件を仮定する．したがって，
式(3-10)の伝達率行列［τ］に 0mvτ = ， 0vmτ = を代入して式(3-11)を得る． 
     (3-11) 
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図 3-25 シートライザ位置での車体振動 (N レンジ，DD 有り) 
 
 
図 3-26 時計回り，DD 有り，N レンジ，690rpm(23Hz) 
 











































Y m Y vY ×τ×
(0.23 )
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３.４.４ AT 車，D レンジでの予測 









車体感度の測定例を図 3-24 に示す． ラジエータDDが無い状態では，位相差








図 3-28 シートライザ点での車体振動予測値(D レンジ) 
クランクシャフト回転が反時計方向であることが分かった． 
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計算した．そ 度と上下
並進感度の位相差が大きくなることが確かめられ，上記実車加振結果は，一般
性を持つことがわかる（図 3-29，図 3-30）． 
 
 
図 3-29 均一梁の振動モデル(NASTRAN) 
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h v
h m F v
mMY m
図 3-31 時計回り，DD 無し，Ｄレンジ,690rpm(23Hz) 
 
 
図 3-32 時計回り，DD 有り，Ｄレンジ,690rpm(23Hz) 
 
 
図 3-33 反時計回り，DD 無し，Ｄレンジ,690rpm(23Hz) 
 
 




































































































(7) AT 車の D レンジにおいて解析した結果，エンジンのクランクシャフト最
適回転方向は，車両左側面視で反時計回りが最適である． 
る． 

























図 4-1 典型的なロールマウント配置 (2L，AT の乗用車) 
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(a) 実車測定値          (b) 解析モデル 
図 4-2 加速ショックの発生現象 (98)
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kMM     (4-1) 
 
Mは，右辺のパラメータM1/M0 の関数である．M1/M0 =1 の時に，M/M0 が最
大になる．x = x  1の時（遷移点），速度vが最大となりパワープラントの運動エ
ネルギーが最大になるためである．したがって，２段目の衝撃パルスの大きさ
も最大となる．図 4-5 は，k2/k1=5 の場合の数値計算例である．M1/M0がゼロに
近づくほどM/M0=2，すなわちk2のみの線形系に漸近する． 
同様に，M1/M0=2 の場合は，M/M0=2 すなわちk1のみの線形系となる． 
 









































⎫⎪ −+= )1sin() 12121 t
Mx ωζζ  ⎪⎩ −1 11 ζ




⎫⎧ − ]exp[ ωζ t
⎪⎩ − 11 ζ
⎪⎨ −−− 1212









( ) 　⎬⎨ −−− 111212 1110 1cos1 ϕωζ tk    ⎪⎭⎪⎩ − 11 1 ζ ⎪
⎫⎪=1 ]exp[ tx (4-4) 
⎧ − ωζM

















−−= tt      (4-5) 









ωζ tt  を得る． 




2 πϕωζ =−− t　  たがって， 
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但し，M ：ロール２段目y の車体への伝達モーメント 1y( MMM −≡ ) 







ωζωζωζ −−−=      (4-9) 
 
速度 dy/dt は式(4-9)を微分し，次式が得られる． 
v
( ) ( )























































dycykM y 22 +≡  
式(4-11)に，式(4-9), (4-10)を代入する． 













































=    (
y






ωζ− tvkdM +−−= tdt
y     (4-13) 
 
すなわち，

























    (4-16) 
 
さらに，式(4-8)を式(4-16)に代入しv1を消去すると，第２段目での伝達力最大








0peak ϕϕπϕϕπ −−+−= k
kMM   (4-17) 
 
















−=−=t     (4-18) 
 


















































πν ζζπζζπ  
(4-20) 
 
さらに， tanζ ζ≅ と近似すると，式(4-21)を得る． 
0 2 0 0( 3 )







K k T t






同様に第四成分は，ζ2 = 0.2～0.3 程度が最適である(図 4-8)． 
同様に第五成分は，衝撃パルスの持続時間t0 と応答振動系の周期Tで決まる
(図 4-9)．k2が小さいほどt0が大きくなることは，式(4-18)から分かる． 
図 4-7，4-8，4-9 中の記号 ”●”が総ゴムマウン
 
− −  
トの計算例である． 





k 2 /k 1
k 2
 2 3 4 5
図 4-7 第二成分 
図 4-8 第三成分，第四成分 
 
 


































































0.1～0.5 m/s 程度である．ここでは周波数 4mm の正弦波（最大振動
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k2/k1     ζ1      ζ2       t0 /T 
総ゴムマウント       4.0      0.06    0.03       0.9 


























図 4-12 加速ショック試験結果 
し，総ゴムマウントと比較した実車試験の結果を，図 4-12 に示す．走行条件





















式(4-3)にM0=1，k1=1，ω=100 を代入し，変位xを図 4-13 に例示する． 
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同様に，式(4-7)から，速度vを計算し図 4-14 に例示する．すなわち，式(4-3)
は
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第５章 駆動系ねじり振動に関する加速ショック・しゃくり振動 
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ライブシャフトねじり減衰が並列に配置された従来振動モデルを図 5-4 に示す． 
r
V−ω  











図 5-2 タイヤの駆動力，スリップ比，スリップ剛性 (110)
0
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図 5-3 駆動系ねじり振動モデル 
 










































































φφφ +−=       (5-3) 






















































































































































































































時間応答解析： MATLAB を用いてステップ応答解析する． 
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まず，2 行目の式に R を乗じ，3 行目の式を加えると式(5-7)を得る． 
( ) 25322 3 RMcRI =−+ φφφ &&&&        (5-7) 
両辺を不定積分する．常数をゼロとすると式(5-8)を得る． 
      (5-8) 
この式から，左辺を
( ) ∫=−+ dtMRcRI 25322 3 φφφ&
3φ とすると，式(5-9)を得る． 
∫+−= dtMcRcRI 2323253 φφφ &        (5-9) 































⎛ −+++ ∫φφφφφφ &&&&  
(5-10) 



























⎧ +−−+−+ ∫φφφφφ &&&  (5-11) 
 
第三行目の式は，式(5-12)となる． 










⎧ +−+−−−− ∫ dtMcRcRIkRkkRRc φφφφφφ &&&  (5-12) 
 
第四行目の式は変わらず，式(5-13)に記述する． 
( ) 053355 =−− φφφ &&&& cI         (5-13) 
 
次に式(5-13)を，式(5-12)に代入し， 3 を消去すると式(5-14)を得る． φ&
01 22
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得られた式(5-15)の質量行列は対角項がゼロではないため行列が正則になり，
計 ，式(5-6)における剛性行列の一





∫ dtM 2  が出てきた．
M2 がステップ関数であれば， は時間の一次式となる． 
数値計算には MATLAB を用い，ルンゲクッタ法で解く．図 5-8 にブロックダ
イアグラムを示す． 
∫ dtM 2  
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図 5-8 MATLAB での計算モデル 








③しゃくり振動の大きさ  ：A5P-P≡｜A3-A2｜ 
④しゃくり振動の減衰性  ：ζ≡{ln(An+2/An)}/2π 
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図 5-9 加速ショック・しゃくり振動の数値計算例 (R=-8) 







図 5-10 加速ショック評価関数(R=-8) 
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図 5-12 しゃくり振動評価関数(R=-8) 
 
 
図 5-13 しゃくり振動評価関数（中心部拡大図） 
























































































違に関する実車試験結果を図 5-14 に示す (107)．すなわち，図 5-15 の計算と同一
傾向の結果が得られ，タイヤのモデル化が正しいことがわかる． 
 
図 5-14 車体前後振動の実測値 
(注：加速度測定系の周波数特性のため，直流成分がカットされている) 
 



















2 ] バイアス 6.45-13
ラジアル 165SR13
0 1 2 3time [sec]
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図 5-14 及び，図 5-15 から，最初の４周期について周波数，減衰比を読み取り
(111)，下記の結果を得た． 
周波数(Hz)  減衰比(ζ) 
ラジアルタイヤ実測値： 3.08Hz          0.063    






バイアスタイヤ実測値： 3.12Hz          0.14    

























図 5-16 クランクシャフト時計回り（左図）と，反時計回り（右図） 
 
 












Ｒ が負 Ｒ が正
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図 5-17 車体前後加速度 
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クM2をゼロとし，反作用トルクM1のみを作用させた結果を図 5-20 に示す．反
時
図 5-19 作用トルクM2のみのエンジンマウント伝達モーメント 
 








































EMは，EM= -(R-1)M  
2 
絶対値は異なる．すなわち，Rが負の場合






φφ                                    (5-16) 
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xkkxcx &&& (5-18) 
式 から変数 を消去すると，式(5-19)になる． 
.９.３  
























000 011 Fxkkxxm &&&    
2x(5-18)






































































    V ：振動速度（複素ベクトル） 
    V ：振動速度（スカラー） 
   Wrad：音響放射パワー 
   η rad：放射損失
   ηdis：全損失係数 
    E   ：音響エネルギー密度 







 p ：室内音圧 
< p  2 >：２乗音圧の空間平均値 
    ρ ：空気密度 
     A ：室内吸音力 
Re[   ]：複素数の実部 
Re[V /F]：加振点コンダクタンス（加振点モビリティの実部）
dG  dG ≡{Re[V /F ]}
1/2 ） ：加振点コンダクタンスの平方根（
 < p >/ F：振動音響感度 (空間平均値) 
 















速度 V が検出できる（図 6-1）． 
できる．したがって，両者の大きさ
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∫T1 F sin(ωt) V  sin(ωt+θ) dt W = 0 0
 V0 cosθ 
 
図 6-1 加振試験 
 
６.２.２.３ 周波数領域表現 
加振力 F の周波数領域複素表現を，ボールド体 F で表す． 同
度の周波数領域複素表現 V をボールド体 V で表す． j を虚数単位として， 
Fの複素数表現を，F = F  + F j 





  を共役複素数とし，実成分をRe[  ] で表記すると， 













W = (1/2) F0 V0 cosθ 
= （Fr Vr + Fi Vi）/2 
*
*
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W = （Fr Vr + Fi Vi）/2 
= ｛ [F V *]｝/2Re  
= 
4 






W  2 (6-1) 
入力振動パワーは，構造体で消費される車体振動パワーと音となって拡散す
うち車室内へ放射される音響放射パワーWradは式(6-2)で表される (126,127,128)． 





 {F V  + (F V ) }/4 
=  {F V 
* * *
* + F *V }/4 
=  FF * {V */F * + V /F}/
=  FF * Re[V/F ] /2 
=  |F |2  Re[V/F ] /2 





 = {Re[V /F ] }F /2        
 る音響放射パワーへ変換される．
この




図 6-3  車体加振モデル 
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< p  2>=ρC  2 E  
 
E を左辺に移項すると，式(6-3)を得る． 





E = 4 Ws /( C A) 
 
こで，音場内部にある音源パワーを，音場外部から流入するパワーと見なせ
ば，Ws =Wrad と置換できる．続 rad に移項して，式(6-4)を得る． 
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６.３ スと振動音響感度との関連 
上式(6-2)，(6-3)，(6-4)より式(6-5)が導かれる． 
(<  /4=(η rad /ηdis ) Re[V /F ] F  2 /2   (6-5) 
すなわち，
rad  /ηdis )(ρC / A) Re[V /F ] /2 
両辺の平方根をとり，さらに
 >2 / F 2 = {< p >/ F }2
と近似すれば式  
< rad dis    (6-6) 
 
ここで，ρ, Cは定数である．また，η rad , ηdis , Aの周波数依存性が小さいと仮








p  2 >/ρC  2 ) C A
 
< p  2 >/F 2  = 4(η
 
< p  2 >/F 2 ≒ < p
(6-6)を得る．
 p >/ F = {2(η /η )(ρC / A)Re[V /F ] }1/2   
 p Re
ティは，電気工学ではアドミッタンスに相当し，アドミッタンスの実
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式には 500Hz 以下の共振はない． 
dG の周波数特性を図 6-9 に示す．振動系が共振する周波数領域では dG が
大きくなる特徴がある． 
 
る振動音響感度の dB 変化量が 1 に近く，かつ線形性
保たれているのは








G と振動音響感度(A 特性)であることがわかる(図 6-13)．
的に動剛性の逆数である加振点コン
プライアンスや加振点モビリティなどが試されてきた．しかし，この結果によ
り， dG が音響感度と密接な繋がりを持つことが分かった． 
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図 6-6 振動音響感度(Lin 特性)  図 6-7 振動音響感度(A 特性) 
 
 






















































































ﾌﾟﾗｲｱﾝｽ   図 6-9 加振
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 図 6-10 加振点ｺﾝﾌﾟﾗｲｱﾝｽと   図 6-11 加振点ｺﾝﾀﾞｸﾀﾝｽ1/2と 
 
図 6-12 加振点ｺﾝﾌﾟﾗｲｱﾝｽと    図 6-13 加振点ｺﾝﾀﾞｸﾀﾝｽ1/2と 
振動音響感度(A特性)    振動音響感度(A特性) 
 



































































































































( mkc 2/=  ) 
F ：強制励振力 
v ：振動速度 












Ω= kFv       (6-7) 
この式をグラフに描画すると，図 6-15 になる． 
 


















すなわちピーク値は c1  とな
る． 
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図 6-15 一自由度系の dG  














→   
となる．したがって，
0
Re[ ]v F c kβ ω→⎡ ⎤ →⎣ ⎦  に漸近する． 















すなわち， Re[ ]v F c mβ ω→∞⎡ ⎤ →⎣ ⎦ に漸近する． 
この図より， dG が最も大きいのは共振領域であり，振動音響感度の悪化を防
ぐためには，まず加振点の共振を回避することが最も効果的である．特に先鋭
な共振ピークがあると dG は非常に大きくなることがわかる． 
又，共振周波数が十分高く，実走行にて入力する周波数が共振周波数より低い








ω  c /k
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図 7-2 ペンデュラム式の一例 (196)
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図 7-3 三点支持式の一例 (171) 
 
図 7-4 重心支持式の一例 (141)
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(183) 
 
図 7-5  サブフレーム式の一例





















AT 車の場合：小荷重領域の１段目ロール剛性の下限値は，アイドル時の D レ
ンジ駆動トルクを支持できる剛性で決まる．上限値はアイドル時にロール起























ル剛性の比を VR 比(Vertical vs Roll Ratio)と定義しておく． 
 
VR比≡上下剛性/ロール剛性      (7-1) 
 




剛性の比にスパンの 2 乗を乗じた係数(b2ｋy/ｋθ)が最大値 1.56 となることが
示されている(図 7-7)．ここで，1～3Lエンジン搭載の現代FF車エンジンマウ




2 = 1.56/0.282 ≒ 20  (1/m2)  (7-2) 
 
すなわち，重心支持エンジンマウントのVR比理論値は 20(1/m2)となった． 
次に，0.66～4.5L までの現代 FF 車 23 台の上下剛性とロール剛性を計算し，
プロットすると図 7-8 式を表している．ま
た，▲記号は重心支持マウント，■記号は三点支持マウントを表している． 
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 図 7-6 重心支持マウントのレイアウト (15)

































































































































































































回りより車体振動が低くなることを MT 車 N レンジでの実験と計算で実
証した． 
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